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論文
北朝鮮の中継貿易輸送計画についての一考察
西 重
?
1. 豆満江（図憫江）開発の最近の動き
昨年の12月6日，中国，ロシア，北朝鮮（朝鮮民主主義人民共和国），韓国，
モンゴルの 5ケ国の代表は，国連本部において豆満江開発に関する協定に調印
した I)。5ケ国が調印した協定は，「図憫江経済開発区及び東北アジア開発協商
委員会設置に関する協定」と「図竹江経済開発区及び東北アジア環境了解覚書」
の2つである。さらに中国，ロシア，北朝鮮の 3ケ国は，「図何江地区開発協調
委員会設置に関する協定」に調印した。これらの協定によって， 5ケ国が参加
する「豆満江地域開発諮問委員会」と 3ケ国が参加する「豆満江地域開発調整
委員会」の 2つの機関が設置された2)。両機関の 1年目の議長国は中国である。
さらに，技術支援などのために「豆満江信託基金」が設けられることになった3)0
このような動きから，豆満江開発は，開発の主導力がUNDP(国連開発計画）
から開発当事国に移り，それぞれが開発を行い，各国の代表による委員会が調
整に当るという現実的な構想に落ち着いたとみられている4)。
中国，ロシア，北朝鮮の開発計画では，各々に中核的役割をもった都市や地
域がある。中国には1992年5月に辺境経済合作区に指定された瑯春，北朝鮮に
は1991年12月に設置された羅津と先鋒（かっての雄基）を中心にした自由経済
貿易地帯と清津，ロシアにはザルビノ港である。 3ケ国がそれぞれに開発を進
めるとすれば，調整機関が設置されたとはいえ，これらの都市や地域の開発が
均等に進展することは困難である。また，この地域全体の "NET(Natural 
29 
30 闊西大学『経清論集』第46巻第1号 (1996年4月）
Economic Teritory)"としての歴史的，経済的結びつきを考えれば，それぞれ
が切り離された個別の開発にも多くを期待することはできない5)。3ケ国の領
域にまたがるこの地域の開発には，経済流通の自由化によるボーダレス化がま
ず必要である。経済のボーダレス化は，この地域内の緊張を緩和して一定の政
治的安定をもたらすだろう 6)。政治的安定は，投資を促し経済活動を活発化する
うえに不可欠の条件である。
この地域のボーダレス化は，決して不可能なことではない。議長国の中国自
身が，この地域の国境が長い間に渡って経済協力と経済発展にとっての障壁に
なってきたという理解を示すようになった鸞中国が瑯春からザルビノ港への
鉄道敷設や北朝鮮の鉄道と港湾の利用にきわめて積極的であるのは，対日経済
交流のための日本海への出海ルートを確保しようとする中国東北地方の強い欲
求が直接の動機であるとはいえ，辺境地域の国境に対する中国政府の従来の一
貫した厳しい姿勢に比較すれば大きな変化といえるだろう。また，この地域の
ボーダレス化は，かつて存在していた高い経済的合理性を復活させ，東北アジ
ア全体の経済発展を支える大きな力になりうる。この意味からも，中国の積極
性には高い評価がなされるべきである。むろん，ボーダレス化は，中国だけの
積極性で実現できるわけではなく，ロシアと北朝鮮の積極性を引き出すことが
不可欠である。現在の段階においては，この 2国のうちより積極的であるのは
北朝鮮である。ザルビノ港がロシアの一企業による経営である8)のに対して，
「羅津・先鋒自由経済貿易地帯」の建設が北朝鮮の一大国家事業であることと
の違いである。この相違は，各々の領域がこの地域の経済流通において占める
重要性の差とみることができる。建設中の暉春とザルビノ間の鉄道およびザル
ビノ港が，ロシアの国土を経由するただ 1本の流通ルートであるのに対して，
北朝鮮には 3つの港とそれらを連結した礫状鉄道網がすでに完備している。そ
のうえ暉春は辺境合作区に指定されて図何とを結ぶ鉄道が敷設された9)とはい
え，中国東北地方の鉄道網においては支線上に位置している。これに対して北
朝鮮の環状鉄道網は，中国東北地方の幹線鉄道の一端である図刑に連結してそ
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の延長を形成している。歴史的にみても，この地域の経済流通の大半を担って
いたのは，北朝鮮の港と鉄道であった。このようにみれば，図何～瑯春～ザル
ビノを結ぶ鉄道の敷設は，かっての渾春ルートを復活させて競合ルートをつく
り出すことで北朝鮮の積極性を引き出す一手段とみなすことも可能である10)。
1993年 6 月の中国による清津港利用権の獲得11)や94年 4 月の羅津港の中•朝共
同利用に関する合意12)などは，その効果の具体的な表われであるのかも知れな
い。
この地域のボーダレス化と経済流通における北朝鮮のもつ欠くことのできな
い役割を認識すれば，「羅津・先鋒自由経済貿易地帯」計画における中継貿易輸
送を見逃すことはできない。ところが今日までのこの計画に関する紹介や研究
は，中継貿易輸送の機能については殆ど無視している。これらの研究の多くは，
自由経済貿易地帯と国内政治・経済体制との整合性の問題や中国，ベトナムな
どの経済特区との比較に集中されており，咸鏡道の港湾，鉄道，道路に関する
整備計画についての検討は行われていない13)。そこでこの小論では，北朝鮮の計
画をこの地域のボーダレス化への一過程と位置づけて検討してみたい。
2. 北朝鮮の中継貿易輸送計画14)と実現状況
1992年に公表された中継貿易輸送に関する北朝鮮の計画は，まず全体構想に
ついては，およそ次のようにまとめることができる 15)0
東北アジア地域開発が本格化されるにつれて，この地域での経済協力と貿
易・交通が活性化することを前提にするとき，第一に提起される問題のひとつ
は，最も効率の良い輸送ルートを確保することである。羅津，先鋒地域の地理
的位置と自然条件，現在のインフラ土台などを十分に考慮して，同地域を世界
的にもレベルの高い中継貨物貿易輸送のターミナルにしようと考えている。こ
れには羅津，先鋒だけではなく，清津港も含まれる。
次に，北朝鮮が公表した具体的な建設計画を整理してみると，港湾の拡充，
鉄道と道路網の拡充，電力，用水，通信などのインフラ整備などに分けられ，
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それぞれが段階的に拡充される予定になっている。計画の建設段階は，第1段
階 (1993~95年），第2段階 (96~2000年），長期計画期間 (2001年以降）とさ
れている 16)0
まず，港湾拡充計画では，次のようにいわれている 17)0
現状の港湾能力は，羅津港が年間300万トン，先鋒原油埠頭が200万トン，清
津港が800万トンで， 3港の合計1,300万トンである。港湾拡充の第1段階では，
大規模投資による新たな埠頭や防波堤の建設を行うことなく，現在の設備を近
代化し，港の敷地を造成するという方法で，羅津港と清津港の能力をそれぞれ
年間1,000万トンの水準に拡大する。第2段階では，新しい埠頭と防波堤を建設
して，羅津港を年間3,000万トン，清津港を2,000万トン，合計5,000万トンにす
る。展望計画として，大規模港湾建設に有利な立地条件をもつ羅津港に継続し
て投資し，能力を年間7,000万トンに拡大し，先鋒港の原油取り扱い能力も年間
1,000万トンに引き上げ， 3港で合計1億トンにする。
次に，鉄道拡充計画は次のようなものである18)。
朝鮮北部鉄道の総延長は405kmで環状線をなしており，三峰，南陽，訓戎で中
国と連絡し，豆満江駅でロシアと連絡している。中国との国境連絡ケ所で利用
されているのは，南陽の 1ケ所だけで三峰と訓戎は使われていない。第 1段階
では，環状鉄道のうち168km区間（会寧～鶴松）を電化し， 13km区間（豆満江～九
龍坪）に新線を敷設し，一部の重要な駅を新設または拡充する。第2段階では，
30km区間（羅津～訓戎）を複線化し，一部の区間にトンネルを建設して距離を
短縮し，新駅を建設し，鉄道運行をオートメーション化する。こうして，港で
取り扱う中継貨物の約60%を鉄道で輸送する。
さらに，道路網整備計画では，次のようにいわれている19)。
朝鮮北部地区の道路は，総延長380kmの環状網を形成しており，会寧，三峰，
南陽，穏城，訓戎，セッピョル（慶源），源井の7ケ所で中国とつながっている。
91年当時，使用されているのは，会寧，南陽，セッピョルの3地点であった。
第1段階では，約190kmの道路（羅津～セッピョル，清津～会寧）を拡充して 9
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,..,12m幅に舗装し，さらに約82kmの区間（清津～羅津）を高速道路にする。第
2段階では，約190kmの高速道路（羅津～セッピョル，河会～豆満江，清津～会
寧）を建設し，約50kmの区間（セッピョル～南陽）を 9m幅で舗装する。さら
に，約50kmの高速道路（セッピョル～南陽）の建設と98kmの区間（会寧～南陽）
を舗装する。このようにして，中継貨物の約40%を自動車輸送でまかなうよう
にする。
その他のインフラ整備として，次のような計画が公表されている20)0
空港は，当面，鏡城地区の空港を利用する対策をたて，展望計画では先鋒郡
に国際空港を建設する。
電力については，先鋒郡の20万kW原油火力発電所の発電能力を 2倍にし，
さらに羅津市に30万kWの火力発電所を新設し，自由経済貿易地帯の電力と生
産用蒸気熱および暖房用熱を確保する。展望計画では，同地帯の発電能力を100
万kWに引き上げる。
通信分野においては，羅津市安住洞に通信センターを建設し，現在のマイク
口波中継網を大容量のデジタルマイクロ波中継網に変え，羅津と渾春間の近距
離デジタルマイクロ波中継網を新設する。次の段階では，羅津市フチャン里（厚
倉）に人工衛星地上局を建設する。
生活用水と工業用水は，当面， 13ケ所の水源地の能力をフルに利用し，展望
計画では五龍泉の上流に貯水ダムを建設する。
以上のような北朝鮮の中継貿易輸送計画は，中国東北地方，ロシア，モンゴ
ルの貨物を東海（日本海）の港に集め，あるいはその逆方向のランド・プリッ
ジおよび中継港の役割を担うもので，日本企業を中継貿易の荷主および投資家
として重視したものであると受け取られている21)。それとともに， g,..,9世紀の
渤海国時代からの日本との往来の歴史からみても，この地域が国際交流で貴重
な地位を占めるのはむしろ当然であり，戦後の日本国民のこの地域に対する無
関心と北東アジア冷戦構造こそが異常であり非情であったと指摘されてい
る22)0
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このような北朝鮮の計画が，現在，どのように実現されつつあるのかを全体
的に知ることのできる資料はきわめて少ない。しかし，その一端をうかがい知
ることはできる。計画の実現状況を港湾・航路，鉄道，道路などのインフラ整
備とその稼動状況についてみてみよう 23)。まず，自由経済貿易地帯の中心的役割
を負っている羅津港と先鋒港については，次のように伝えられている。
羅津港では， 1995年11月19日に，中国延辺航運公司による週 1便の羅津と釜
山間のコンテナ船定期航路が正式に開航した。延辺航運公司は，このためにコ
ンテナ・クレーン設置までの暫定的措置として， 120トントラック・クレーンを
羅津港に配置している。石油精製所と隣接している先鋒港は，原油および石油
製品の専用港で，沖合には25万トン級タンカーの係留が可能な浮桟がある。
このことから，北朝鮮3港のうち清津港について知ることはできないが，羅
津港と先鋒港の現状については，次のようにみることができる。羅津港では，
コンテナ船航路は開航されたが，コンテナ・クレーンはまだ設置されていない。
従来の埠頭に中国のトラック・クレーンを配置してコンテナ埠頭として使用し
ているのである。 91年当時における羅津港では， 17基の 5~15トンの固定クレ
ーンは確認されているが，フォーク・リフトは方々に移動中のために台数の特
定はできないと説明されていた24)。つまり羅津港の港湾施設は，91年当時と殆ど
変化していない。同様に91年当時の先鋒港原油埠頭の様子をみると， 25万トン
級タンカー停泊用浮桟と 9km離れた精油所まで直径530mm,延長3,263mの海底
パイプラインがあると説明されている25)。タンカーの係留能力からみて，先鋒港
原油埠頭にも大規模な拡充はなされていない。
次に，現在の環状鉄道網の様子については，次のようにいわれている。
清津から「羅津・先鋒自由経済貿易地帯」の入口に当る厚昌を経由して羅津
に到る鉄道は，標準軌道と広軌道の複合軌道（混合線）である。全長405kmの清
津～会寧～南陽～鶴松～羅津～清津を結ぶ朝鮮北部循環鉄道は， 95年2月に会
寧と南陽間の電化が完成し，南陽と鶴松間だけが未電化区間として残されてい
た。しかし， 95年10月の朝鮮労働党創設50周年に際して早期に完成させ，北部
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循環鉄道はここに全線電化した。訓戎では，豆満江にかかる未使用の道路橋と
鉄道用の橋脚がある。循環鉄道のうち訓戎と南陽間は豆満江から離れて山間地
帯を走っているため，将来鉄道橋を整備して図何～瑠春～訓戎をバイパス線と
する計画が具体化している。中国側の図何と瑯春間の鉄道は， 94年に開通した
が列車は運行されていない。
91年当時の環状鉄道網では，豆満江駅と清津間134kmの混合線はすでに敷設さ
れていたが，会寧～南陽～鶴松間168kmの未電化区間があった26)。従って， 95年
10月に全線の電化が完成したことになる。 91年当時の複線区間は輸城と古茂山
間34kmだけであった27)が，複線化は現在も進んでいないようである。
さらに現在の道路網について，特に中国との国境輸送に注目してみると次の
ような様子である。
95年9月に豆満江上に元汀橋が開通し，自由経済貿易地帯は中国延辺と道路
で結ばれた。羅津市内では「車輛通行証」を掲げた中国ナンバーの車が数多く
見られ，たぶん元汀橋経由で入って来たのであろう。羅津から自由経済貿易地
帯の出口に当る青鶴を通り元汀橋に到る道路は，大型車が通行可能なように幅
9~12mに拡張されている。 96年中には，香港企業の投資によって舗装する予
定である。自由経済貿易地帯から鶴松をへて南陽まで約160km,乗用車で約4時
間である。中国側の図門から瑯春までの道路は，大変良く整備されている。
ここでは，元汀橋は元汀里と渾春とを結ぶ道路にかかる国境橋で95年9月に
開通したとされている。 91年当時，恩徳と元汀里を結ぶ22kmの道路はさらに元
汀橋を通って瑯春に続くと説明されているが，当時の中国との国境連結ケ所は
会寧，三峰，南陽の 3ケ所だけで，元汀橋は含まれていない28)。自由経済貿易地
帯から元汀橋への道路は，現在では 9~12mに拡幅されているが， 91年当時の
元汀橋の幅は6.2mといわれており 29), 橋の拡幅が実施されるかあるいは新し
い橋が建設されたのでなければ，開通したこの輸送ルートの重大なネックであ
る。羅津から国境の南陽までの約160kmを4時間ほどで走行しており，乗用車に
よる一般道路の平均速度としてはそれほど低いものではない。
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中継貿易輸送の稼動状況については，次のようにいわれている。
1993年から稼動を始めたロシア産肥料の中継輸送用倉庫では，ロシアの底開
き式貨車から尿素が降されており，樹脂製コンテナバッグに詰められたリン安
肥料が野積みされ，羅津港での船積みを待っていた。
これからみると，ロシアとの中継貿易輸送では，尿素やリン安などの化学肥
料が主な貨物で，ロシアの貨車が混合線の広軌道を羅津港に直接乗り入れてい
る。羅津港には， 93年から稼動し始めたロシア製肥料の専用施設がある。だが，
貨物の量や行先は明らかではない。一方，中国との中継貿易輸送は，羅津港埠
頭と道路の様子からわかるように羅津～元汀橋～渾春を結んだコンテナ貨物の
道路輸送が具体化しており，羅津港から釜山への定期航路が開航している。だ
が，貨物の種類や数量は明らかではなく 30), 釜山からの転送先も明らかではな
い。また，中国との鉄道による中継貿易輸送についてもここでは知ることがで
きない。
このような中継貿易輸送の稼動状況を， 91年当時と比較してみよう。羅津港
は1965年からソ連が専用に使用し始め31), 日本船の入港が可能になったのは91
年5月29日からだといわれている32)。現在でもロシアの貨車が化学肥料を直送
して来るのはこのためであり，恐らく 965mの羅津港2号埠頭が従来どおり使
用されているのであろう 33)。従って，ロシア製肥料の専用施設も新しく建設され
たのではなく，なんらかの理由で稼動していなかったものが93年に再び稼動し
始めたと思われる。 91年当時の羅津港1号埠頭は主として木材，雑貨， 3号埠
頭は石炭用と説明されていた34)。現在，中国との中継貿易輸送に羅津港をも使用
するようになったことは，北朝鮮にとって中国との経済関係の重要性が相対的
に大きくなっていることをよく表している。このことは，羅津港の稼動状況，
元汀橋の開通，訓戎と瑯春間の鉄道橋復旧の具体化などに限らず，羅津港に面
した丘にヘリポートが建設されており， 96年から羅津と延吉との間に15~20人
乗りのヘリコプターが就航する予定であるといわれている 35)ように，人の往来
の面にも表われている。対中・ロ関係でこのような変化が認められる一方で，
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羅津港に限ってみれば， 91年当時に比較して飛躍的に中継貨物量が増大してい
る様子をうかがう材料は見当らない。ロシアの化学肥料の中継輸送量は，羅津
港への中国貨物の参入を許したことから推測すれば，増加よりも減少した可能
性の方が高く，さらに今後ロシアは自国のザルビノ港を利用することもできる。
また羅津と釜山間のコンテナ船航路は開航したばかりのうえに， トラック・ク
レーンによる荷役という暫定措置からみれば，瑯春とのコンテナ輸送が本格化
するまでにはまだかなりの時間を要するであろう。
3. 計画と実現状況との隔り
今年は，北朝鮮の当初の計画における第2段階 (1996~2000年）の初年度に
相当する。いいかえれば，昨年までには，第1段階の計画をクリアーしていな
くてはならないことになる。港湾拡充計画についていえば，羅津港と清津港の
能力は，それぞれ年間1,000万トンに達していなくてはならない。鉄道計画では，
環状鉄道網の未電化区間の電化と13km区間の新線敷設などが完了している筈で
ある。道路計画では，羅津とセッピョル，清津と会寧間の拡幅と舗装，清津と
羅津間の高速道路の建設が実現していなくてはならない。これらの計画のうち，
知ることのできない清津港に関するものを除けば，現在，実現が確認されるの
は環状鉄道網の未電化区間168kmの電化の完成だけといってよいだろう。自由経
済貿易地帯の開発はやっと始まった段階であるという見解36)は，中継貿易輸送
についても当てはめることができる。すなわち，当初の計画との隔りはおよそ
5年であるといえよう。
この自由経済貿易地帯の開発の遅れは，暉春の開発との比較において，ィン
フラ整備の遅れに原因があると理解されている。そこでは「瑯春辺境経済合作
区」ではインフラ整備が基本的に終わり，外国投資が徐々に増えつつあるよう
にみえ37),北朝鮮の自由経済貿易地帯の開発を促進させるには，まず道路，通信
などのインフラ整備が急務である38)といわれている。すなわち，ィンフラ整備は
外国からの投資を呼び込む手段であって，投資を呼び込むことで経済開発を進
37 
38 闊西大学『経清論集』第46巻第1号 (1996年4月）
めるという従来の一般的な開発論である。しかし，北朝鮮の自由経済貿易地帯
に関する限り，この考え方には一つの重大な誤りがある。暉春の開発との比較
でいえば，基本的なインフラはそもそも北朝鮮の方がよりはるかに整備されて
いるのである。北朝鮮3港や環状をなした鉄道と道路の様子をたびたび掲げる
までもなく，暉春とは比較にならないほど整備されている。暉春から図佃やザ
ルビノ港へはあらたに鉄道を敷設しなくてはならなかったし，戦前には訓戎や
馬滴達まで敷設されていた鉄道も解放時に撤去されてしまっている39)。北朝鮮
の自由経済貿易地帯は，地理的条件だけではなく，基本的インフラにおいても
きわめて有利な立場から出発したことを忘れてはならない。北朝鮮当局者自身
が述べているように，この有利性を生かす方法こそが中継貿易輸送に他ならな
い。従って，計画と実現段階との隔りの原因をインフラの未整備に求めるべき
ではないし，ましてインフラ整備への外国の投資に期待すべきではない。計画
そのものを検討すべきである。そこで港湾，鉄道，道路についてのそれぞれの
拡充計画を具体的に検討し，若干の意見を述べてみたい。
4. 港湾拡充計画について
「羅津・先鋒自由経済貿易地帯」のもつ地理的条件，自然条件，すでに備わ
っているインフラのうえに，同地帯を世界的にもレベルの高い中継貿易輸送タ
ーミナルにしようという北朝鮮の計画は，長期的にみれば決して不可能な計画
ではなく，むしろきわめて高い経済的合理性を有するものである。東北アジア
とヨーロッパを中国東北地方の鉄道とシベリア鉄道を経由する最短ルートで結
ぶという，いわゆるランド・ブリッジ構想40)は根拠のない構想ではない。しかし，
数年あるいは10数年の短期的にみた場合には，まず限られた経済地域での中継
輸送から始めるべきである。今世紀初頭に発案されて1909年の間島協約で具体
化した北朝鮮ルートは，日本の帝国主義政策によって満州事変後に近代的経済
流通ルートとして完成するまでには20数年が費やされている 41)。初期の北朝鮮
ルートは，咸鏡道と間島（今日の延辺）あるいは暉春地方とを結ぶ中継輸送ル
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ートとして出発している。清津港は間島への中継貿易で貿易額を増大させたし，
その中継貨物を輸送したのは清津と会寧を結んだ軽便鉄道であった。貨物量の
増大が清津港を発展させ，軽便鉄道を標準軌道鉄道に改築させたのである。日
本帝国主義下においてさえ，決してインフラ整備への投資が一方的に先行され
たのではない。まして現在のこの地域のインフラは，今世紀初頭とは比較にな
らない。わずかの修築さえ行えば，中国東北地方と沿海州とを合理的に結びつ
けることが容易である。このような有利性を生かす努力が，まず優先されるべ
きである。いわば3国の領域を経済的に結びつける輸送ネットワークづくりで
ある。このような短期的課題をクリアーしてゆくことが，長期的展望を生み出
すうえに不可欠である。
港湾拡充の第2段階以降の計画についてはさておき，第1段階では大規模投
資を行うことなく港湾能力を増大させるという基本的方法は妥当である。その
具体的手段として，設備の近代化と敷地の拡張造成がかかげられている。しか
し，港湾拡充計画のそもそもの基礎となる羅津，先鋒，清津の 3港の現状能力
に関しては，さらに専門的な調査が必要である。港湾設備が老旧化しているこ
とは北朝鮮当局者自身が認めている 42)が，このことは二重の意味で注意が必要
．である。一つは，設備の一般的老旧化である。例えば羅津港をとり上げるなら
ば， 17基の 5~15トン固定クレーンが各々の能力を保持しながら稼動可能であ
るか否かの問題である。もう一つは，現在世界的に普及している新しい形態の
貨物を取り扱うことが可能か否かの問題である。少なくとも後者については，
トラック・クレーンを配置してコンテナの荷役を行っている現状からみて，従
来の設備はコンテナには対応できないことを物語っている。この一例から推測
しても，羅津港の現状能力は300万トンとされているが， 1930年代の南満州鉄道
株式会社（満鉄）による第1期築港計画完了時の能力300万トン43)を今なお保持
しているとは思えない。清津西港3号埠頭と 4号埠頭とを連結して長さ535m
のコンテナ専用埠頭を建設するという展望計画44)ゃ，先鋒港でのコンテナ野積
み計画45)が立案されていることからみて，北朝鮮の他の 2港にも羅津港と同様
39 
40 闊西大学『経清論集』第46巻第1号 (1996年4月）
の老旧化が存在しているとみなくてはならない。従って， 3港の合計1,300万ト
ンという現状能力は大きな疑問であって，将来の拡充計画は根本的に再検討し
なくてはならない。
むしろ北朝鮮3港は，現状のままで現在の取り扱い貨物量を増大させる努力
が優先されるべきである。羅津港と清津港の現在の貨物量は，それぞれ年間
100~150万トンと300万トンであるといわれている46)。公表されている港湾能力
の実に 2分の 1以下である。北朝鮮3港の最大の課題が，設備の拡充や近代化
というよりも貨物の確保にあることをよく示している。このことを清津西港の
中継貨物である中国東北産とうもろこしを例にとって検討してみよう。
清津西港が取り扱っている主要輸出品目は，穀物，砂，鉄鉱石，鋼材，磁鉄
鉱，コークス炭，雑貨などで，そのうち鉄鉱石が年間100~150万トン，とうも
ろこしが10~15万トン，鋼材が50万トンといわれている47)。3号埠頭の磁鉄鉱の
取り扱い能力は年間300~350万トンであるが，現実には100万トンしか稼動して
おらず，朝鮮産の磁鉄鉱だけを輸出しているといわれている48)。恐らく茂山鉱山
の磁鉄鉱であろう。一方， 1号埠頭には，年間100万トンのとうもろこしを取り
扱うことの可能な専用倉庫と毎時250トンの能力を有する船積み設備があ
る49)。ところが，その稼動率はわずかに10~15%に過ぎない。休眠状態に近い低
い稼働率の原因について， 1991年当時の北朝鮮当局者の説明は，次のような内
容であった50)。すなわち，清津西港のとうもろこし専用施設は中国の高位クラス
の当局者からの正式な提議によって建設されたもので，稼動させずにおくこと
を願っているわけではないが，中国側の説明によると， 91年はとうもろこしが
不作だったこと，とうもろこしは中国政府のコントロール下にあること，朝鮮
に輸送した貨車が長い期間に渡って戻ってこないこと，輸送料を外貨で支払わ
なくてはならないことなどの理由によって，実際にはとうもろこしが送られて
こないというものであった。北朝鮮当局者のこの説明は，はからずも北朝鮮が
もっている中継貿易輸送上の問題をよく表わしている。とうもろこしが中国政
府の重要な国際戦略物資であることは事実であるし，輸送料の外貨決済も事実
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であろう。また，農産物の生産高に変化があるのも当然である。しかし，これ
らは北朝鮮経由の中継輸出を行わないことの理由にはなりえない。 1982年に開
始された清津港経由の中国東北産物資の対日輸出である「小陸橋貿易」は，そ
もそも中国政府の積極性による画期的事業である 51)。それにもかかわらず，この
中継貿易輸送の稼働率が極端に低くなってしまった理由の一つは，中国の貨車
を一方的に使用し，しかも長期間返送しないという北朝鮮の鉄道輸送体制の不
備にあるとみなくてはならない。積載量60トンの中国の貨車1輌の使用料は，
1週間以内では20ドルだが1週間を越えると 1日につき40ドルを支払わなくて
はならないと説明されていること 52)は，中国側は清津港への往復に 1週間の期
限をつけているにもかかわらず，それを超過する場合がたびたびあったという
ことを物語っている。清津港までの往復の鉄道運行に問題があるのか，清津港
での荷卸しに時間がかかるのか，あるいは中国の貨車を北朝鮮国内の他の輸送
用途に利用しているためなのかは明らかではない。だが北朝鮮での貨車事情が，
少なくとも中国との中継貿易輸送に関する限りにおいてはきわめて悪かったこ
とは明らかである。 91年当時，日本からの視察団に対して北朝鮮当局者が貨車
に対する投資を呼びかけていることはこのことを裏づけている 53)。しかし，この
ような貨車事情が，すぐに北朝鮮国内の貨車台数の絶対的不足に結びつくもの
ではない。その前にまず，機関車の整備状況と鉄道運行システムの問題があり，
次に清津港から中国への帰り荷の問題がある。機関車の整備や鉄道運行システ
ムに関しては殆んど知ることはできないが，未電化区間が残されていた91年当
時の環状鉄道では，ディーゼル機関車が主に使用され，複線電化区間の一部で
磁鉄鉱などの重量貨物を輸送する区間，例えば清津と古茂山間などに電気機関
車が投入されていたのではないだろうか。そうだとすれば，さらにディーゼル
燃料の問題も考慮の中に含まれるが，いずれにしても想像の域を出ない。中国
との中継貿易輸送に機関車と貨車の配車を有利に導くには，中国への帰り荷を
確保し，往復ともに貨車の空車状態をつくらないことである。このことは，清
津港に限らず北朝鮮3港の全てに当てはめることができる。同時に，この点に
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こそ 3港が現状の設備をもって貨物を確保する可能性を期待できる。
北朝鮮3港は，戦前の北朝鮮ルート論において述べられたように，日本列島
の日本海沿岸諸港に対して等距離に位置している 54)。大連に比較してはいうま
でもなく，釜山や仁川に比較しても等距離という有利性は揺るがない。それば
かりか，釜山や韓国東海岸の一部諸港に対しても等距離の範囲内である。この
ように現在においても何らの変化のない地理的有利性は，何よりも均一の低運
賃という条件が求められるハブ港として最も適している。日本の日本海沿岸諸
港は太平洋岸諸港に比較して一般に小規模港が多く，その背後地も小規模経済
地域である。相対的に発展が遅れている地域同志が相互に結びつき交流するこ
との合理性は，すでに環日本海経済圏構想に関する多くの研究で確認されてい
る。この合理性を清津西港からの中国東北産とうもろこしの対日輸出において
考えてみよう。清津西港の専用施設を100%稼動させたとすれば，多少の老旧化
はあるとしても現状施設で年間100万トンのとうもろこしの日本への輸出が可
能である。日本海沿岸の小規模港への分配輸送では，むしろ小型船の方が適し
ており，積荷がとうもろこしであれば高速船である必要もない。これは，原料
輸送の低コスト化を導き，しかも日本海沿岸のどの港へもほぼ均一運賃で輸送
できる。供給を受ける側にとっても，必要な量を必要な時期に低運賃で供給さ
れ，可能な限り在庫量を押え在庫期間を短縮するという高い合理性をもってい
る。だがもっと期待できるのは，日本からの輸入が創出されることである。す
なわち，北朝鮮にとっては帰り荷である。直接貿易において輸出に伴って輸入
が創出されることは，小規模ではあってもロシアの海産物輸出と日本製中古乗
用車の手みやげ品としての輸入という形で発展した実例がある。日本海沿岸地
域の中小企業と商工団体は，北朝鮮や中国東北地方への輸出品に事欠くことは
決してないだろう。清津西港に陸揚げされた帰り荷は，とうもろこしを卸し終
えた列車に積載されて国境を越えて輸送されるだろう。そのうえ，中国への帰
り荷の輸送だけにでも北朝鮮の貨車が使用されるようになれば，両国間の中継
輸送ははるかに円滑化するに違いない。
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北朝鮮からの輸出品は，むろん中国東北産とうもろこしに限ってはいない。
とうもろこし埠頭である清津西港1号埠頭には，とうもろこし専用設備ととも
に川砂の船積み設備が整っている。そこでは，塩分を全く含まない川砂が川の
採砂場から1,000mのベルトコンベアーによって 1号埠頭まで運搬され，直接
船積みすることができるといわれている 55)。しかも北朝鮮当局者も川砂の対日
輸出に強い意向を示している 56)。日本国内では，建設用川砂に大量の需要がある
ことは説明するまでもない。北朝鮮にとっては，中国東北産とうもろこしの中
継輸出とは異なり，きわめて有効な外貨獲得商品である。むろん川砂の帰り荷
は，中国への中継輸送品であっても北朝鮮国内で消費する物品であってもさし
つかえない。
北朝鮮3港の役割をこのように位置づけたうえで，次に環状鉄道網について
の計画を検討してみよう。
5. 鉄道拡充計画について
咸鏡道の鉄道は， 1962年に清津と羅津間80kmがあらたに敷設されて，完全な
環状鉄道網が形成された57)。さらにソ連との貿易貨物が継続的に増大するに伴
って， 67年に豆満江駅を拡張し，羅津との50kmの区間に混合線を敷設したとい
われている58)。この混合線は，さらなる貨物量の増大に応じて1988年に清津にま
で延長された59)。1965年からソ連が羅津港を使用し始めているので，国境の豆満
江駅の拡張も混合線の敷設もこれに応じたものであろう。従って，豆満江駅と
沿海州のハサンを結ぶ国境鉄道橋は，遅くともこの時期までには建設されてい
たことになる。清津と羅津間の鉄道敷設とハサンとの国境鉄道橋の建設は，解
放後の北朝鮮の鉄道輸送政策の中で高く評価されるべき施策である。清津と羅
津間への鉄道敷設の必要性は，すでに1930年代後半の北朝鮮ルート論によって
指摘されていたが，ついに実現されなかったものである60)。環状鉄道の洪儀から
分岐して豆満江の 3国国境の結合点の下流を渡河する鉄道橋の建設は，かって
北朝鮮ルートの競合ルートとみなされていたウスリー鉄道と朝鮮の鉄道を連接
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する画期的事業である61)。同時にこれらは，1960年代後半期の北朝鮮とソ連の密
接な経済・政治関係をよく表わしている62)。1988年の清津への混合線の延長敷設
も，この時期の対ソ連貿易の増大に裏づけられている63)。反面，解放後には中国
との鉄道連絡ケ所は，解放前の 3ケ所から 1ケ所に減少している。訓戎と瑯春
とを結んでいた旧東満産業鉄道株式会社線は解放時に撤去され，三峰と開山屯
とを結んでいた鉄道橋も1945年にレールが撤去されたといわれている 64)。だが，
いずれの場合についても詳細は明らかではない。
咸鏡道の鉄道は，日本帝国主義下においては中国東北地方と日本を結ぶ大動
脈の重要な一部分としかみられていなかったが，今日の北朝鮮の経済開発構想
における役割と 3国の領域にまたがるこの地域全体の経済開発における役割と
を合わせて考えれば， 3国を相互に結びつける輸送ネットワークの主力として
位置づけることが最も大切である。
このようにみれば，北朝鮮の環状鉄道綱にとって最も優先されるべき課題は，
現在閉ざされている中国との 2ケ所の国境連絡を早急に再開させることであ
る。いうまでもなく，環状鉄道の複線化よりもさらに優先されなくてはならな
い。莫大な資金を必要とする複線化工事に比較すれば，実に微々たる費用であ
ろう。しかも当面の効果は，複線化に匹敵する。三峰と開山屯間の国境鉄道橋
が復旧されれば，図何から渡河して南陽を経由した中国東北地方の大重量の原
料貨物は，北朝鮮3港で積荷を卸し，比較的軽量の帰り荷を積載して茂山嶺の
勾配を越えて三峰から開山屯に渡河して中国に戻るという循環輸送が可能にな
る。清津と羅津間の鉄道敷設によって環状化した単線鉄道を，実際上複線鉄道
として使用することができるというかっての北朝鮮ルート論の提案は，今日に
おいても合理的意義を失ってはいない65)。さらに訓戎と瑯春を結ぶ国境鉄道橋
の復旧は，この地域全体の輸送ネットワークの形成に不可欠である。これによ
って， 3国の開発中心地が鉄道で結ばれるからである。つまり北朝鮮3港およ
び自由経済貿易地帯，瑠春，ザルビノ港とが， 3角形に連結されるわけである。
但し， 3国のうち広軌鉄道を使用しているロシアの鉄道との相互乗り入れ上の
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問題が残されている。この問題の解決策としてみれば，北朝鮮の計画の第2段
階での羅津と訓戎間の広軌鉄道敷設計画は妥当なものである。すなわちこの区
間の混合線化によって，清津や羅津まで乗り入れたロシアの列車は，帰り荷を
積載してそのまま訓戎にまで運行することが可能になり，暉春に連結すること
ができる。訓戎から南下するロシアの列車は，豆満江駅から渡河してハサンヘ
と戻る。北朝鮮の第1段階の計画にある九龍坪と豆満江駅間13kmの新線敷設計
画は，広軌道なのか標準軌道なのかは明らかではないが，混合線であるのなら
ロシアとの連絡におけるバイパス線であるのかも知れない。豆満江駅から訓戎
方向へは供儀を経由し，先鋒，羅津，清津へは九龍坪を経由する方が近い。ま
た，この新線が敷設されれば，貯木場として利用することが可能な晩浦や西番
浦などの湖の有効利用に道を開くことができる。展望計画としての110kmの羅津
と訓戎間の複線化計画は，北朝鮮が将来的には瑯春との貨物輸送を最も重視し
ていることを表わしている。いわば渾春の海港としての羅津港という位置づけ
である。このような展望は，まさに1930年代の羅津築港構想の合理性を継承し
た考え方といってよく，必ずしも非合理的な投資ではない。しかし， 91年当時
の朝・中間の 1日7往復という鉄道貨物量66)からみれば，複線化を急ぐ必要性は
それほど大きくはなく，あくまでも国境鉄道橋の復旧と単線の環状鉄道網の有
効利用が先決問題である。
北朝鮮3港が大連港と比較した場合の有利性を現実のものとするのは，実は
鉄道である。戦前はいうまでもなく今日の北朝鮮ルート論が吉林，黒龍江の 2
省を北朝鮮3港の背後地とみなす第一の理由は，大連港と比較した場合の鉄道
輸送距離の大小にある。北朝鮮の環状鉄道網は，そのかなめの役割を有してい
る。北朝鮮3港が大連に勝る特徴をアピールするとすれば，埠頭に滞貨させず
船舶に沖待ちさせないということである。大連港では，常時20-30隻が1週間
ほども沖待ちしているといわれている67)。そのためには，港湾能力はいうまでも
ないが，鉄道の合理的運用が不可欠である。北朝鮮の有利性は，大連港よりも
小規模であるが3港のそれぞれが1系統の鉄道で連結されているうえに，この
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鉄道が環状をなして数ケ所の国境出入口を有しているということである。 3港
は，各港が現在有している能力に応じた種類と量の貨物を取り扱い，鉄道によ
って最も適した国境出入口を選ぶことが可能である。例えば，暉春や沿海州の
貨物は最寄りの羅津港を利用することとし，それが不都合な場合には清津港に
回送すればよい。龍井や延吉の貨物は，清津港に輸送する方が速いだろう。中
国東北地方の内陸部やモンゴルからの遠距離貨物は，船便，各港の埠頭能力と
混雑具合，鉄道運行などを考慮しながら港を選択すべきだろう。輸入貨物もま
た同様である。北朝鮮3港に貨物を集める原動力は，港湾能力というよりもむ
しろ現状鉄道網の合理的運用であるといってよい。
6. 道路拡充計画について
北朝鮮の計画においては，港で取り扱う貨物の60%を鉄道で輸送し， 40%を
道路輸送によるとされている。道路拡充の第1段階では，羅津とセッピョル間
および清津と会寧間を拡充舗装し，清津と羅津間に高速道路を建設する計画で
ある。セッピョルは瑯春と15km,会寧は龍井と50kmの距離にある 68)。すなわち，
清津港を中国延辺の中心地である延吉や龍井に結びつけ，羅津港を瑯春に結び
つけるという意図である。清津と羅津間の高速道路は， 3港の連携をさらに強
化し，それぞれの港湾利用の柔軟性を増すだろう。 3港からの遠距離輸送には
鉄道を使い，近距離輸送には自動車を使うという基本的考え方69)に立ったうえ
でのこのような道路整備計画は，決して非合理的なものではない。長距離自動
車専用道路が完備される以前の自動車輸送は，主として地域輸送機関としての
役割に限定されるという事例は，高速道路網が整備される以前の日本でもみら
れたことである。但し，日本の場合にはモータリゼーションの急速な発展と貨
物輸送量の増大が道路整備を促進したが，現在の北朝鮮にはそのどちらの促進
力も弱い。今日の北朝鮮では港湾や鉄道と同じように道路輸送においても，最
も大きな課題は，どのようにして貨物を輸送するのかというよりもどのように
して貨物を集めるのかという問題である。鉄道輸送においては，中国東北地方
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やモンゴルとの遠距離輸送が重要な問題であるが，道路輸送では中国延辺や渾
春，沿海州南部が当面の輸送対象地域である。この意味では，この地域全体の
輸送ネットワークの形成にとっての役割は環状鉄道網よりもさらに大きい。こ
のような考え方によって，北朝鮮の道路整備計画を検討してみよう。
最も優先されるべき課題は，鉄道の場合と同じく，中国との国境連絡ケ所を
全て開放することである。 1991年当時， 7ケ所の国境連絡ケ所のうち往来され
ているのは，会寧，南陽，セッピョルの 3ケ所だけであった。 95年に元汀橋が
開放されているので，現在では 4ケ所ということになる。この 3国にまたがる
地域の経済開発のための輸送ネットワークの形成においては，道路による国境
の開放は鉄道以上の日常的効果をもたらす。鉄道輸送に比較して短距離かつ少
規模の道路輸送は頻度が高く，それに伴う人々の交流の増大は，相互理解と経
済活動に対する積極性を引き出さずにはおかない。直接貿易による波及効果で
ある。そのうえに中継貿易貨物が日常的に通過するようになれば，国境地域の
繁栄は殆んど疑いない。かって雄基を海港として渾春に到る輸送ルートが，咸
鏡道の道路と豆満江の水運に依存していた1920年代後半の陸運と水運との中継
地であった下汝坪の繁栄は，その実例である70)。さらに1930年代に入り，咸鏡道
の鉄道の発達に伴って渾春との出入口が訓戎に移り，訓戎の繁栄と下汝坪の衰
退がわずか数年の間に同時に進行したことは，この地域の経済にとって国境貿
易の途絶や衰退がいかに致命的であったかを物語っている。三峰と南陽の繁栄
も鉄道による中国との国境連絡によるものであったし，中国側の開山屯と図仰
の繁栄も朝鮮との国境連絡によるものであった。
羅津とセッピョル間の道路の拡充舗装は，計画としては合理的だが，当面の
自動車輸送は昨年開通した羅津～青鶴～元汀橋ルートを使用する方が合理的で
ある。その一方，清津港と延辺を結ぶ清津と会寧間の道路整備をおろそかには
できない。開発が始められたばかりの渾春に比較すれば，龍井や延吉などの延
辺の経済中心地との経済流通の方が優先的である。しかし，このような2本の
道路の重要性が，ただちに高速道路建設の緊急な必要性に結びつくわけではな
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い。91年当時の北朝鮮のこの地域の既存自動車道路は，平均道路幅5.5mで部分
的には4.5mと狭く，舗装されているのは自動車道路総延長の33%に相当する
159kmといわれている71)。さらに自動車道路全区間にある橋は135ケ所で，そのう
ち20ケ所の橋は木造である72)。橋の通過可能重量は最大7トンまでが23ケ所，
10~13トンまでが97ケ所， 30トンまでが15ケ所， 1車線幅の橋が20ケ所， 2車
線幅が108ケ所， 3車線幅以上が7ケ所とされている73)。さらに豆満江の国境に
かかる 7ケ所の橋では，会寧橋が全長282m,幅6m, 三峰と開山屯を結ぶ先鋒
橋が336m,幅3m, 南陽橋が429m,幅6m, セッピョルから柳多島をはさん
で渾春とを結ぶ柳多橋が423m,幅6m, 元汀橋が13m,幅6.2m,穏城橋が448
m, 幅6m, 訓戎橋が486m,幅7.6mである74)。最も幅の広い訓戎橋でも7.6m,
先鋒橋は3mでしかない。橋脚の強度も幅の大小に比例しているであろう。こ
のような道路事情から推測すれば，この地域全体で安全に運行可能な貨物自動
車は，車輛重量と最大積載量との合計である車輛総重量が7トン以下の車輛で
ある。日本の国内規準で定められている最大積載量5トン以上の大型トラック
の運行可能な範囲はきわめて限られており，ましてトレーラーのような大重量
車輛の運行はさらに困難であろう。恐らく最も安全で自由に活動することので
きる車輛は，最大積載量が2~3トン以下の小型トラックであろう。道路輸送
における最も重要な問題は，実は橋の強度である。道路の拡張や舗装に優先す
べき課題は橋の整備であって，まして高速道路の建設は尚早である。このこと
は，清津と羅津間の高速道路建設計画についてもいうことができる。この高速
道路計画は， 3港と暉春とのコンテナなどの大重量貨物の高速輸送を展望して
いるのであろうが，まず既存の道路を貨物輸送路として安全に使用できるよう
に整備することが先決である。
道路事情に制約されるこの地域では，小規模輸送こそが重視されなくてはな
らない。咸鏡道の幹線道路の 1本である清津と会寧間88kmとそれに連続する龍
井までの50km75>を例にとれば，この道路は併行する鉄道とともに清津港と延辺
の中心部とを結ぶ古い歴史をもった街道である。この道路の現状に関して詳し
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く知ることはできないが，この地域の道路の平均以上の整備はなされているだ
ろう。しかし，ただちに大型トラックやトレーラーによる大規模輸送を行うと
すれば，種々の困難と多額の投資の必要性が予想される。道路や橋そのものの
拡張や補強はいうまでもなく，高価な大型車輛， リフトやクレーンなどの重量
貨物の積み卸し機器と設備，多量の燃料，多数の技能労働者の確保などの問題
である。これに対して小型トラックによる小規模輸送は，現状からただちに開
始することができる。当面，大規模輸送は鉄道の分担とし，小規模輸送や鉄道
からの分配輸送を道路が担うという鉄道輸送との連携と補完関係をつくること
が最も合理的である。今日のように自動車輸送が発達していなかった時期の日
本においても，各鉄道駅には殆んどといってもよいほど 3輪や 4輪小型トラッ
クによる分配輸送機関が設けられていた。
7. 貨物確保の必要性
1991年当時，中国と北朝鮮との唯一の鉄道連絡ケ所である図憫と南陽を経由
する鉄道貨物は， 1日に14輌編成の貨物列車が7往復76),概算で1日400トンと
推測されている 77)。全てが清津港との輸送貨物と仮定して帰り荷のないことが
清津港の最大の課題であるから，400トンの貨物は全て中国からの片荷というこ
とになる。そうだとすれば lヶ月間で1万2千トン，年間14万4千トンとなり，
清津港が取り扱う中国東北産とうもろこしの中継輸出量とほぼ同じ量である。
むろん図門と南陽を経由する鉄道輸送貨物が全てとうもろこしだけであるとい
う確証はなく，そのうえ道路による中継輸送貨物の種類も量も不明である。し
かし， 91年当時の中国との中継貿易輸送がきわめて限られた量であったことは
容易に推測できるし，現在においても飛躍的に増大したという様子をうかがう
ことはできない。
91年に北朝鮮が公表した年間の鉄道の中継貨物輸送能力は，朝・ロ間の到着
貨物120万トン，出発貨物260万トン，計380万トンである78)。朝・中間では到着
貨物300万トン，出発貨物420万トン，計720万トンである79)。両者の合計は1,100
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万トンに達し，北朝鮮の環状鉄道網の輸送能力は国内輸送量を含めればこれ以
上ということになる。そして3港の港湾能力は，合計1,300万トンである。つま
り，当時の現状のままでも港湾能力は鉄道輸送能力を年間200万トンほど上回る
余力を有しているとみなされる。いずれにしても，図何と南陽を経由して入国
する 1日400トンの鉄道貨物量との格差は余りに大きい。鉄道，道路，港湾とも
に現在の中継貨物量の正確な数量を知ることはできないが，北朝鮮のこの地域
が取り扱う年間貨物量が1,100万トンに迫れば鉄道の拡充が必要とされ，さらに
1,300万トンに迫れば3港の拡充が必要となる。貨物量を増大させることが，輸
送インフラの整備を促進させるのである。
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18)同上書， 76~77ペー ジ。
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41)拙稿「北朝鮮ルート論の系譜(1)」（本学『経済論集』第45巻第4号， 1995年11月）および
前掲，拙稿「北朝鮮ルート論の系譜(2)」を参照していただきたい。
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52)前掲，『朝鮮北部港湾視察団報告書』 63ページ。因みに，当時，ソ連に対しても 1輌につ
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ペー ジ）。
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